
(12) 



(19) 

Bundesrepublik Deutschland 
Deutsches Patent- und Markenamt 



do) DE 102 30 865 A1 2004.02.05 



Offenlegungsschrift 



(21) Aktenzeichen: 102 30 865.9 

(22) Anmeldetag: 09.07.2002 
(43) Offenlegungstag: 05.02.2004 

(71) Anmelder: 

Continental Teves AG & Co. oHG, 60488 Frankfurt, 

DE 

r 

(72) Erfinder: 

Hayn, Holger von, 61118 Bad Vilbel, DE; Schonlau, 
Jiirgen, 65396 Walluf, DE; Ritter, Wolfgang, 61440 
Oberursel, DE; Klimes, Milan, 55270 Zornheim, 
DE; QueiBer, Torsten, 60439 Frankfurt, DE; Riiffer, 
Manfred, 65843 Sulzbach, DE 



(51) Int CI7: B60T 1 3/66 



(56) Fur die Beurteilung der Patentfahigkeit in Betracht zu 
ziehende Druckschriften: 
DE 197 23 665 C2 
DE 42 08 496 C1 
DE 44 39 904 A1 



Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder elngereichten Unterlagen entnommen 

Rechercheantrag gemafi § 43 Abs. 1 Satz 1 PatG ist gestellt. 

(54) Bezeichnung: Bremsbetatigung mit einem pneumatischen Verstarker und einem elektrisch angetriebenen Si 
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(57) Zusammenfassung: Die Erfindung schlagt eine 
Bremsbetatigung vor, die mit einem fremd ansteuerbaren 
pneumatischen Verstarker (6) und einem Simulator (2) fur 
das Pedal (1 ) versehen ist, welcher durch einen Elektromo- 
tor (19) von einer elektronischen Steuerung (4) betatigt 
werden kann. Die elektronische Steuerung ist derart pro- 
grammiert, dafl der Verstarker durch das Pedal mecha- 
nisch nicht angesteuert werden kann, wodurch das Pedal 
von dem Verstarker mechanisch entkoppelt ist. Es ergibt 
sich hierdurch eine Raum sparende preiswerte, aus im 
Handel erhaltlichen Komponenten gebildete Anordnung, 
mit der sich eine grofie Anzahl von an moderne Bremssys- 
teme gestellten Forderungen ohne Schwierigkeiten erfiillen 
lassen. 
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Beschreibung 

Stand der Technik 

rnnnn Die Erfmdung betrifft eine Bremsbetatigung 
Hp I ich aus den Oberbegriff des Hauptanspruches 
der sich aus aen ^ w gattungsgema- 

ergebenden > G^;!'" 6 1°™ ktro h y draulisch der 
lien Bremsbetat.gung ,st hl J p 7^ 0 7 de y n Bei dieser 

Bremse (EHB) vo ^Saunc , wW das Aus- 
vorgeschlagenen Brems^atogun 9 Sen . 

S ° rS I n Sngigkeit von dem Ausgangssi- 

geeignata Brem *^ s Z 0 ^ r °£pS*artan Druck. 
w,rd ' Qv/otPm ist verhaltnisma&ig 

spmchsvoll. 

Aufgabenstellung 



ro0031 Die vorliegende Erfmdung geht daher aus 
von ener Bremsbetatigung der sic* .aus .dem Ober 

rSSSlftl und weniger Gewicht und 

mooTrDJSabe wird durch die sich aus dem 
[00041 Die * UT 9 d Hauptanspruches erge- 

kennzeichnenden Te.l_ Haupran P ^ 

benden Merkmale geto* Die Ejj^ ^ 

^sl^^^ "muiator mit einem 
auf das / e °f' J__ Bf1cBr zu koppeln. Dabei soli der 

sassistsnr bakannt ga words ™ fT* 0 ntoM 
Namen Booster bekannt ) ,D * ra ™9 e £ ei 



,• ^ h oc x/pr^tarkers (welche wiederum von der 

dais von dem Eingangsglied Ve^tarker 
[0006] Durch die Anwendung d 
Anspruch 2 lassen sich eine 9 roB ^ an ' tert wer . 
i 0 n ^rreichen die weiter unten naher eriauien we. 
h! &ne derartige mechanische Entkoppelung lalit 
S fn elnSrWeise durch die Verwendung der 

SET W^rSSe^S tor die elnze,- 

Kelgetdes ^-^.SSS 
Eingangsg.iedes und dam* d,e Lage de . ^ 

tpllprs caes pneuiiicauowiiw.. ui or - 

i „ - oh Pedalweq verkurzen laist una uie uc 

S in sinfaohor Waisa daduroh ^* 
Ltsls geaignater F-WJjjS 

MemStaSra und dami. daa Eingangsgl,adaa des 

™„ dan Varstarksr ^^ndaf HauSSaf In 
SSseS vsrsisnt, bsispio.swais, ain O^ckaen- 

Sansorsn Brsmsdruokss «fr 

Versohlsbung daa »n*'?"' e » e d 7 u '"^ e nen 

SS"52*- £ £ ™« — a 

daa dia von dam SraWor aor das ku 
rtSr.C'S ^sgangsd.ck das 
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Hauptzylinders durch entsprechende Programmie- 
rung beliebig einstellbar ist. So kann beispielsweise 
das Anlaufen der Pumpe bei zu geringem Ausgangs- 
druck (OHBV) durch eine entsprechende Program- 
mierung uber das Pedal dem Fahrer gemeldet wer- 
den. 

[0010] Selbstverstandlich ist es auch moglich, auf 
eine derartige Meldung zu verzichten, um den Fahrer 
nicht zu beunruhigen. Auch der Fall, daft der Sollwert 
hinsichtlich der Stellung des Membrantellers Oder 
des Drucks am Ausgang des Hauptzylinders nicht er- 
reichtwird, laftt sich dem Fahrer wahlweise uber das 
Pedal mitteilen bder nicht. Selbstverstandlich sind 
auch anderer Anzeigemoglichkeiten denkbar wie bei- 
spielsweise eine optische Warnung oder akustischer 
Warnung durch entsprechende Anzeigeelemente. 
[0011] Durch die Moglichkeit der Programmierung 
des Ausgangssignals des Verstarkers in Abhangig- 
keit von der Stellung des Pedals laftt sich auch das 
Pedalgefuhl bzw, die Verstarkung des Verstarkers 
den bestehenden Wunschen anpassen. So kann bei- 
spielsweise das Verstarkungsverhaltnis (Ausgangs- 
kraft im Verhaltnis zur Eingangskraft) bei niedrigeren 
Bremskraften im Sinne einer besseren Dosierbarkeit 
niedrig gehalten werden wahrend bei mittleren 
Bremskraften ein hohes Verstarkungsverhaltnis ge- 
wahlt werden kann, was dann beim Ubergang in die 
Sattigung allmahlich wieder abnimmt, um hier einen 
scharfen Knick zu vermeiden. 

[0012] Ein besonders grofter Vorteil der Erfindung 

liegt darin, daft bei Ausfall der Elektronik eine gesi- 

cherte Ruckfallebene vorliegt. 

[001 3] In diesem Fall arbeitet der Verstarker wie ein 

ublicher pneumatischer Booster, so daft hier keine 

gesonderten Vorkehrungen getroffen werden. mus- 

sen. 

[0014] In Abhangigkeit von den zur Verfugung ge- 
stellten Sensoren kann aber auch eine Stufung der 
Ruckfallebenen vorgesehen werden. Fallt beispiels- 
weise einer von zwei Bremskreise aus, so kann das 
Programm der Verstarkung so eingerichtet werden, 
daft der Verstarker dem verbliebenen Bremskreis 
eine hohere Bremskraftzufuhrt. Da sich in diesen Be- 
reich das Fahrzeug moglicherweise im Grenzbereich 
der Stabilitat befindet, empfiehlt sich in diesem Falle 
der Einsatz von Antiskid-Maftnahmen wie ABS oder 
ESP. Der Ausfall eines Bremskreises wird bevorzugt 
die Warnung es Fahrers durch eine der obengenann- 
ten Anzeige Elemente auslosen. 
[0015] Auch fur ESP selbst ist die erfindungsgema- 
ften Bremsbetatigung mit groftem Vorteil einsetzbar. 
Da zum Auslosen von ESP das Bremspedal nicht be- 
tatigt wird kommt es darauf an, daft in Abhangigkeit 
von entsprechenden Sensorsignalen die notwendi- 
gen Bremskrafte an den entsprechenden Radbrem- 
sen moglichst schnell ausgelost werden. Dies wird 
durch die Erfindung gewahrleistet, da ein pneumati- 
schen arbeitender Verstarker erheblich . schneller 
wirksam wird als eine anlaufende hydraulische Pum- 
pe. In sofern liegen hier die Verhaltnisse.etwas an- 



ders als bei Traction control, da in diesem Fall die 
Bremsen nicht moglichst schnell ansprechen mussen 
weil die Stabilitat des Fahrzeugs nicht gefahrdet ist. 
Laftt sich somit bei ESP die ubliche Pumpe und der 
Hochdruckspeicher einsparen. 
[0016] Vorteilhaft ist weiterhin, daft die fur die Erfin- 
dung notwendigen Komponenten sich bereits im Ein- 
satz befinden und im Handel erhaltlich sind. Die erfin- 
dtingsgemafte Bremsbetatigung laftt weiterhin zu, 
daft der Verstarker auch in Abhangigkeit von weite- 
ren, unabhangig von der Lage des Pedalhebels auf- 
tretenden Parametem angesteuert werden kann, wie 
beispielsweise ABS, ESP, ICC, Taction control und 
anderen Signalen, die durch das Fahrverhalten des 
Fahrzeugs oder den Fahrerwunsch (z. B. Anfahren 
am Berg, Hill holder) ausgelost werden. 
[0017] Die erfindungsgemafte Bremsbetatigung be- 
notigte weiterhin keinen Hochdruckspeicher und ist 
somit in der Herstellung vergleichsweise kostenguns- 
tig und Raum sparend, Fur all die genannten Funkti- 
onen werden nur wenige Sensoren benotigt. Fur die 
meisten der genannten Funktionen genugen ein 
Wegsensor fur den Membranteller (Lage und deren 
Abweichung zur Regelung des Verstarkers bzw. 
Feststellung des OHB-Falles), ein Drucksensor am 
Ausgang des Hauptzylinders (Feststellung der Ab- 
weichung des ist-Wertes an dem vom Fahrer ge- 
wunschten Wert wegen Sicherheitsmaftnahmen und 
OHB) und ein Drehwinkel-Sensor am Pedal in Ver- 
bindung mit dem Simulator (Feststellung des Fahrer- 
wunsches). 

[0018] Im Zusammenhang mit Anspruch 3 wurde 
weiter oben erlautert, daft es durch die Erfindung 
moglich ist, das Pedal von dem Eingangsglied me- 
chanisch zu entkoppeln. Da die Erfindung voraus- 
setzt, daft der Verstarker nicht nur uber das Pedal 
mechanisch angesteuert werden kann sondern zu- 
satzlich auch noch unabhangig von dem Pedal durch 
ein von dem Simulator ausgehendes elektrisches Si- 
gnal, ist es durch eine entsprechende Programmie- 
rung immer moglich, den Verstarker durch eine ge- 
eignete Verstarkung des elektrischen Simulator-Sig- 
nals derart anzusteuern, daft.sein Eingangsglied vor 
dem mechanischen Angriffspunkt des Pedals in ei- 
nem vorbestimmten Abstand voraus lauft. Das Simu- 
lator-Signal ist von der Lage des Pedals abhangig, so 
daft bei einer bestimmten Verschiebung des Pedals 
der Verstarker auch um einen vorgegebenen Betrag 
angesteuert wird und damit sein Eingangsglied um 
einen entsprechenden Weg mit nimmt. Dieser Weg 
wird nun so gewahlt, daft zwischen dem mechani- 
schen Angriffspunkt des Pedals am Eingangsglied 
und dem Eingangsglied selbst immer ein bestimmter 
Abstand bleibt, was zur mechanischen Entkoppelung 
zwischen Pedal und Eingangsglied fuhrt. 
[0019] Fur den Fall, daft die Energieversorgung fur 
den Verstarker oder die Arbeitsweise des Verstarkers 
selbst gestort ist, wird durch die auf das Pedal durch 
den Fahrer ausgeubte Kraft der obengenannte Ab- 
stand uberwunden und das Pedal wirkt nunmehr zu- 
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mind est n^."-^^ n SSSSS . 
desVerstarkersem.Esistalsoaucmn 

den Fahrer noch mogl.ch die Bre mse^ zu y 
wobei allerdings die venter kende Kraft _des V 
ker s nicht -ehr gegeb- «L D* er Zu ^ 

vielfach als Ruckfa '' e r ^^ an D nten No tsituation von 
BremsbetaHgung in der genannten i J" . 

Nachteilig hierbei ist es, daG ber dem t bg _ 

glied uberwinden ' ^bejww ^ 
nem Pedal auf das Einga .ngsgne Ube rwin- 

SSS£25=£=5 

malskombination nach AnsprucJ 8 v 9 

punkl dee Eingangagliedes d JJ?" ^iibar an 
Lrangefilhrtajrd 8 »" d = notSadle m Sang in 
der Stella an dem W-W"™ £r sich 
die Ruckfallebana mechan lech "J™*" " bei . 

daa Eingangaglied S^^^Sar ai- 
^Sritfi Teiie in der 

SI, aiao Kaine ra. Be I Bewagun 

ST S'^anda OraH.e- 

gig davon tor*™* sich Eingangsglied 

den, m welcher Lage zubwwm * clinn hierzu be- 
und Pedal bef.nden. Eine ««*g££Jd der Merk- 
schreibt die Weiterbildung enteprechena a 

sr» h £Si,rSin p ^ 

^ ejne 

Eingangsglied dient eine isurj' a weiter- 
Zentrierung zu e " eiche " 

bildung der Erfindung. da n B a ^S ver schiebbar 
• — wird 



[0023] ua Dei u Verstarker elektrisch ange- 
'luTJSKalLS— a .K^d. 

steueuwHu Einaanqsgliedes aut das 

KffSK se^ nachlSida'n Sird ein 

Merkmalskombination nach Anspruch lb v 9 

Simuiator-Feder una in am 

das Eingangsglied em. 



AusfQhrungsbeispiel 



?0027] Fig. 2 die arfindungegamalle Bremabe.it,- 
SSTfi?. ^fwli^iidung da, Erfmdung zur 
?^JS^S5KS die Wa«arbi,d U ng 
potol 1 Dla arfindengeganraae BramabaWgung ba- 

Ssent MS* «*- ' *T-S 
troniachen Stauerung 4 z «*7 5 " „. s c(18uma ti- 

kannten pneumatischen VerstarKem uu , 
nisch analog angMjuen we Anste uerung 

ein Auagawal i 1 "^ anatauator. Daege- 
T r m Sfainta megnatischan Antriaba 8, da, en 

[0031] Zu einer ye d „ mit dem zuge- 

f ?rn BeSter 1 urS I S2 Ventilschaltung 13, die 
hongen Beha ter d eine m Pumpen- 

^^rarCKnagangandarVan- 
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tilschaltung 13 werden die Radbremsen 16 betatigt 
Der Verstarker 6 ist mit einem Wegsensor 17 verse- 
hen, wahrend der Hauptzylinder 11 vorzugsweise an 
seinem Ausgang einen Drucksensor 18 aufweist. 
[0032] Der Simulator 2 ist mit einem Motor 19 verse- 
hen, durch welchen eine der Betatigungskraft des 
Fahrers entgegenwirkende Kraft auf das Pedal aus- 
geubt wird. Hierdurch wird die erwuhschte Gegen- 
kraft des Pedals erzeugt, durch welche der Fahrer in 
bekannter Weise kraftabhangig die Wirkung der 
Bremse auch dann dosieren kann, wenn das Brem- 
spedal von dem Bremssystem mechanisch entkop- 
pelt ist. 

[0033] Fig. 2 zeigt die in Arbeitszustand der Brems- 
betatigung erwunschte mechanische Entkoppelung 
des Bremspedals eins von dem Verstarker 6 bzw. 
dem Eingangsglied 5. wird in diesem Zustand das 
Pedal 1 betatigt, so gibt der Drehwinkel-Sensor 3 an 
die elektronische Steuerung 4 ein Signal ab, welches 
die Winkelstellung des Pedals eins beschreibt. Durch 
ein der elektronischen Steuerung 4 gespeichertes 
entsprechendes Programm wird in Abhangigkeit von 
dem Ausgangsignal des Drehwinkel-Sensors der 
magnetische Antrieb 8 betatigt. Diese entspricht ei- 
ner bestimmten mechanischen Eingangskraft am 
Eingangsglied, wie sie bei den ublichen Verstarkern 
durch das Pedal ausgeubt wird. Durch das gespei- 
cherte Programm kann uber den Antrieb 8 der Bewe- 
gung des Pedals eine entsprechende Bewegung des 
Eingangsgliedes in weiten Grenzen zugeordnet wer- 
den. Diese Bewegung wird dabei so gewahlt, daft 
das Eingangsglied einen hinreichend kleinen Ab- 
stand a von dem Pedal behalt, so daft das Eingangs- 
glied von dem Pedal mechanisch entkoppelt ist. 
[0034] Mit Hilfe des Weg-Sensors 17 an der von 
dem Membranteller 20 tatsachlich zuriickgelegte 
Weg bestimmt werden aber wodurch der Verstarker 
auf den gewunschten Wert geregelt werden kann. 
Weicht dieser gemessene Weg. von dem durch die 
elektronische Steuerung 4 vorgegebenen Weg dau- 
erhaft hinreichend ab (Ausfail oder Fehler im Brems- 
system), so wird ein Fehlersignal gemeldet welches 
geeignete Prozesse in dem Bremssystem auslost. In 
entsprechender Weise wirkt der Drucksensor 18 im 
oder am Ausgang des Hauptzyiinders 11 . 
[0035] Die Funktionsweise der Erfindung laftt sich 
somit kurz wie folgt angeben. Ein elektromechani- 
sches Stellglied zur Erzeugung der Bremspedalsimu- 
lationskraft erkennt mittels der geeigneten Sensorik 3 
den Fahrerwunsch und ubermittelt diesen der ECU, 
die wiederum den fremd ansteuerbaren Verstarker 6 
ansteuert. Der Booster 6 lauft schneller in Richtung 
THZ 11 als das Pedal 1, somit erzeugt der Bremspe- 
dalsimulator uber den Motor 19 eine Gegenkraft zur 
Fahrerfuftkraft und der Fahrer ist unter normalen Urn- 
standen entkoppelt wie bei "Brake by wire". Die Ein- 
gangskraftcharakteristik und das Verzogerungsver- 
halten sind frei und unabhangig voneinander pro- 
grammierbar. Fallen ECU oder Pedalsimulator aus, 
kann das System wie eine konventionelle Bremsan- 



lage betrieben werden. 

[0036] In Fig. 3 und 4 ist eine Druckstange 5 ge- 
zeigt, die zur Betatigung eines sowohl elektrisch als 
auch mechanisch ansteuerbaren Verstarkers oder 
zur Ansteuerung eines Hauptzyiinders bzw. Tan- 
dem-Hauptzylinders dienen kann. Wesentlich ist, daft 
die Druckstange in ihrer Lage durch Steuersignale ei- 
nes Simulators verandert werden kann. Dies kann 
beispielsweise dadurch geschehen, daft der Verstar- 
ker durch die Signale des Simulators angesteuert 
wird oder daft der Hauptzylinder durch die Ausgang- 
signale einer hydraulischen Pumpe angesteuert wird, 
wobei die Pumpe wiederum von dem Simulator ange- 
steuert wird. Es hangt somit die Lage der Druckstan- 
ge von dem Ausgangsignal des Simulators (siehe 
beispielsweise Simulator 2 in Fig. 1) ab. Das Aus- 
gangsignal des Simulators ist wiederum von der Lage 
des Pedals 1 abhangig. Der hierzu notwendige 
Wegsensor ist in Fig. 3 nicht dargestellt. 
[0037] Die in Fig. 3 gezeigte Kupplung schafft in 
Weiterbildung der Erfindung die Moglichkeit wahlwei- 
se das Pedal 1 mit der Druckstange 5 mechanisch zu 
koppeln oder diese Kopplung aufzuheben. Wichtig 
dabei ist, daft die Druckstange und die Kupplungs- 
welle 21 der Kupplung 20 beim Ubergang zu der me- 
chanischen Kupplung in der zueinander befindlichen 
axialen Lage miteinander verbunden werden, in der 
sie sich gerade befmden, wenn der Befehl zur me- 
chanischen Kupplung eintritt. Hierzu ist das Ende der 
Druckstange 5 mit Reihen 22 von hihtereinander lie- 
genden Vorsprungen 23 versehen, denen entspre- 
chende Reihen von Vorsprungen an der Mantelflache 
24 einer Bohrung 25 in der Kupplungswelle 21 zuge- 
ordnet sind. Diese Reihen sind sowohl auf der Man- 
telflache 24 als auch am Ende der Druckstange 5 in 
gleichen Winkelabstanden auf der Oberflache gleich- 
maftig verteilt. Die Abstande der Vorsprungen sind 
dabei derart gewahlt, daft bei entsprechender 
Drehlage von Druckstange und Kupplungswelle die 
Vorsprungen der genannten Bauteile fluchtend hin- 
tereinander iiegen konnen. In diesem Falie findet 
eine Hinterschneidung der Vorsprunge von Druck- 
stange und Kupplungswelle statt, so daft diese bei- 
den Bauteile in axialer Richtung miteinander gekop- 
pelt sind. Werden Druckstange und Kupplungswelle 
urn einen geeigneten Winkelbereich aus dieser Lage 
verdreht, so Iiegen die Vorsprunge des einen Bauteils 
in den zwischen den Reihen 22 liegenden, von Vor- 
sprungen freien Bereichen des anderen Bauteils, so 
daft die beiden Bauteile in dieser Lage in Langsrich- 
tung nicht miteinander gekoppelt sind. 
[0038] Im Normalbetrieb , bei der die Druckstange 
von der Kupplungswelle entkoppelt ist, liegt zwischen 
dem Ende der Druckstange und der zugehorigen An- 
lageflache an der Kupplungswelle ein Abstand a. Im 
Normalbetrieb soli weiterhin eine ruckwirkende Kraft 
auf das Pedal 1 ausgeubt werden. Das geschieht da- 
durch, daft die Kupplungswelle mit einer Hulse 26 ge- 
koppelt ist. Es wird also sichergestellt, daft in der 
Drehlage, in der die Druckstange von der Kupplungs- 
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auf der aufieren Mante '«^^r *u HQise 26 ge- 

geu^Kupplungswelleweiteroben^ 
1st die Kupplungswelle 21 imrt : der Hulse 26 in 9^ 
ri chtung mechanise , verbunden s ^ 
sole 27 der Hulse 26 auf erne u Qbtwird . 
durch die gewunschte J^°^.^f ckfallebe - 
[0039] Wird be. ^BjnjjgJ^ 21 n . 
ne eingestellt, so wird die Kupplun gs 
uber der Druckstange 5 urn e'"^^ der Dmck . 

stange 5 gekoppelt aber von . aer nu Ejn . 

..^ ni fi VorsDrunge konnen mit geeigi 

iauf^chragen versehen 

.St, da(i die Vorsprunge an de e nande j 
. ten Flachen (unabhang.g von der Lag ^ yer . 
tung dieser Bauteile zue.nander h.ntere n 
schrankt werden konnen und s ch sc ^^ r g 
AUT diese Weise £ s-chergeste,, dafc ^ 

Hierdurch wird der Leerweg . . vermjdea 
rnnAni Die Wirkungsweise der vveueruiiu y 

SKS uS 4 ,aat J, ^t^Sb^eb gebt 
[00411 »st die KUgh[2»jn N«n* 
der Kraftfluss vom Bremspedan u. o dje 

Simulatorfeder 28, seiche s,ch ' *V „ e und 

stutzt. Die ^^"^^SSSete und THZ- 
Simulatorbetatigung od e r n ^ p P ,U ^ckfallebene) er- 

folgt uber speziell auagajonme Norma izu- 
diese Weise ist fl^JJJ dJSuckatange glei- 
stand die K^PWJJ mit der Simulator- 

ten kann und die Kupp ungsw „ e kann 

betatigung verbunden st Die Kuj™ S wer . 

^^tdTesewS ^nf e^Tcbt dass die Kupp- 
den. Auf diese weise wu ator betatigung im 

^ngsweile f der ^Sebenemit der 

Kraftfluss stent od e J ieausfal , wird die 

Druokstange Be- e.nem En g )mechan . smus 

Ku PP ,U K da ^ Gewindestrange zwischen 
so verdreht, aass aie ^ M im pi na riff sind. 
Druckstange und Ku PP' u X^ h Sdes Ver- 
Die Pedalkraft wird .^^"S^ndeartn- 
starkers oder THZ durchgeleitet. u t bet&ti . 

ge zwischen KupplungsweHe und Simua^ 
9 gU ng sind dabei nicht mehnm E, 
die Kupplungswelle durch die aim 

durchgleiten Konstrukt ion wird sichergestellt, 
[00421 Durch die KonstruKiu ° bei bereits 

. dass beim Ubergan? , in d* ^"Jjjj verloren geht 
getretenem Bremspedal ke.r < Pedaiw g 

und somit die Normalbe- 
Bremsleitungen erhaKen We.bt w djes ^ ^ 
trieb das Bremspedal getreten, w» 



schaltete Booster a ^'^ nDlunqsW elle weggezo- 
THZ-Druckstangevor ^g^JjE im Normalfall 
gen , so dass sich dies b^den W ^ ^ def 
nicht berujren. Das |e.c 9 genug , n 

Bremse. Die Kupplungswe B eruhrung 
die Ausgangslage gefahen so dass e ^ 
zwischen Kupplungswe I e und D rucksta 1 g (jche 
den wird. Fur die Simulatorfeder tonne 

gangige ™"F£Z^ die 
merfedern, Tellerfedern Blattteaer erwen . 

wie Blattfedern — S^ iung liegt in 
det werden. Der Vorteil dieser vve, nie _ 
der modularen Bauwe.se, wodurch ,s» be, 
denen >^M^^^2^ EHB-Sys- 

tern m der RucKtaneDB nc L 6sung urn em 

Hinzu kommt, dass es sich be.^ieser lo ^ ^ pahr _ 

trockenes System hanoe.i u. «. - - pde|t sich so - 
gestraum integriert werden kan " ^and^ b 
urn eine Simulatorkupplung urn Nor 

gen und in de I Ruckfal tebe ji destr g nge kon - 

THZ zu ermoglichen. Stan a er Jf werden ube r die 
nen auch Kugelreihen verwendet ^en ^ 
dann der Kraftfluss, ahnlich wie Dei rvuy y 
rieben, erfolgt. 



Patentanspriiche 

y . b™-^»£M £ einSmu- 
.nsbesondere ernes ^ 

,ator (2) uber e.n BJJJJ-J^ dem simulato r (2) 
wobei das Ausgangssigna d «jzu steuerung 
gehorenden Sensors ; e.ner ete^JJ^ von dem 

(4 ) zugefiihrt wird, "^^^SnVerM^ (6) 
Ausgangssignal des Simulator^eine efS 

angesteuert, und wobe.^ der ^ajfl « Bremskraft 
mi? einer Verteile.nnchtung (10) fur d«3 ^ 

verbunden ^^J^^KS^ Radbrem- 
elektrische Signale ansteuerbar ist. 

chanisch entkoppelt ist. 

gekennze,*^ j*0 1*» ™ ™ „ de EingangsgM 
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dem Eingangsglied besteht und so der Angriffspunkt 
auf das Eingangsglied nicht mechanisch einzuwirken 
vermag. 

4. Bremsbetatigung nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daft sie mit einem oder mehreren 
Sensoren, insbesondere einem Wegsensor in dem 
Verstarker und/oder einem Drucksensor (18) in der 
Verteileinrichtung (10 versehen ist, deren Ausgangs- 
signale auf Abweicbungen von Sollwerten uberwacht 
werden und daft die elektronische Steuerung auf 
Grund festgestellter hinreichender Abweichungen 
eine Fehlfunktion wie z.B. Fading, Lufteinschlusse, 
Kreisausfalle in der Bremsanlage erkennt und geeig- 
riete Sicherheitsprozesse auslost. 

♦ 

5. Bremsbetatigung nach Anspruch 5, dadurch 
gekennzeichnet, daft der Wegsensor (17) und der 
Drucksensor (18) den Aussteuerpunkt des Verstar- 
kers (6) erkennen und uber die elektronische Steue- 
rung den OHBV-Modus starten. 

6. Bremsbetatigung nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daft die Ruckwirkungskraft des Si- 
mulators (2) durch einen Motor (19) oder durch eine 
Feder ausgeubt wird. 

7. Bremsbetatigung nach Anspruch 2, dadurch 
gekennzeichnet, daft im Falle des Ausfalls der elek- 
trischen Ansteuerungssignale des Verstarkers (6) 
insbesondere beim Ausfall der Energieversorgung 
der Bremsbetatigung der Verstarker (6) durch das 
Bremspedal (1) direkt mechanisch ansteuerbar ist. 

8. Bremsbetatigung nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daft die Lage des Angriffspunktes 
des Pedals (1) gegenuber dem Eingangsglied (5) 

■ 

verstellbar ist. 

9. Bremsbetatigung nach Anspruch 8, dadurch 
gekennzeichnet, daft eine Kupplung (20) vorgesehen 
ist, die durch einen Befehl zur mechanischen Ankop- 
pelung des Pedals (1) an das Eingangsglied (5) ins- 
besondere bei einem Ausfall des Verstarkers das Pe- 
dal (1) in seiner zum Zeitpunkt des Befehls gegenu- 
ber dem Eingangsglied (5) befindlichen Lage an die- 
ses direkt mechanisch angekoppelt. 

10. Bremsbetatigung nach Anspruch 9, dadurch 
gekennzeichnet, daft das Pedal (1) mit einer in ihrer 
Langsrichtung drehbar gelagerten Kupplungswelle 
(21) verbunden ist, die gegen das Eingangsglied (5) 
in Abhangigkeit von ihrer Drehlage gegenuber dem 
Eingangsglied langs verschiebbar ist oder mit dem 
Eingangsglied in axialer Richtung in Eingriff steht. 

11. Bremsbetatigung nach Anspruch 10, dadurch 
gekennzeichnet, daft sowohl die Kupplungswelle 
(21) als auch das Eingangsglied (5) mit in deren 
Langsrichtung in einer Reihe (22) hintereinander lie- 



genden Vorsprungen (23) versehen sind, wobei in ei- 
ner ersten Drehlage der Kupplungswelle (21) gegen- 
uber dem Eingangsglied (5) die Vorsprunge (23) von 
Kupplungswelle und Eingangsglied aufter Eingriffe 
sind und wobei bei einer zweiten Drehlage mindes- 
tens ein Vorsprung der Kupplungswelle mit einem 
Vorsprung des Eingangsgliedes in Eingriff ist. 

12. Bremsbetatigung nach Anspruch 11, dadurch 
gekennzeichnet, daft in vorgegebenem Winkel-Ab- 
stand uber den Umfang von Eingangsglied (5) und 
Kupplungswelle (21) verteilt mehrere Reihen (22) 
von Vorsprungen (23) vorgesehen sind. 

1.3. Bremsbetatigung nach Anspruch 11, dadurch 
gekennzeichnet, daft die Kupplungswelle (21) mit ei- 
ner zum Eingangsglied (5) hin offenen Langsbohrung 
(25) versehen ist, in welche das Ende des Eingangs- 
gliedes (5) ragt und daft die Mantelflachen des Endes 
des Eingangsgliedes und der Bohrung in der Kupp- 
lungswelle die Vorsprunge (23) tragen. 

14. Bremsbetatigung nach Anspruch 9, dadurch 
gekennzeichnet, daft der Simulator mit einer Simula- 
tor-Feder (28) versehen ist, die sich mit ihrem ersten 
Ende am Gehause der Kupplung (20) und mit ihrem 
zweiten Ende an einem Ubertragungsglied (26) ab- 
stutzt, wobei das Ubertragungsglied mit der in ihrer 
Langsrichtung drehbar gelagerten Kupplungswelle 
(21) verbindbar ist, wobei die Kupplungswelle gegen 
das Ubertragungsglied in Abhangigkeit von ihrer 
Drehlage gegenuber dem Ubertragungsglied langs 
verschiebbar ist oder mit dem Ubertragungsglied in 
axialer Richtung in Eingriff steht. 

15. Bremsbetatigung nach Anspruch 14, dadurch 
gekennzeichnet, daft die Kupplungswelle (21) in min- 
destens einer ersten Drehlage in Eingriff mit dem Ein- 
gangsglied (5) und aufter Eingriff mit dem Ubertra- 
gungsglied steht und in mindestens einer zweiten 
Drehlage aufter Eingriff mit dem Eingangsglied und in 
Eingriff mit dem Ubertragungsglied (28) steht. 

Es folgen 3 Blatt Zeichnungen 
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Fig.3 
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Fig. ^ 
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